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1. BEVEZETO

A kozuti kozlekedési halézat forgalmi terhe-
1ését egyik oldalrol megitélhetjiik a tobbé-ke-
vésbé rendszeresen elvégzett keresztmetszeti
forgalomszdmlélasok eredményei alapjan,
amelyek a teljes orszagra adnak valamilyen
(mért vagy szamitott) értéket. Masik oldalrol
viszont dnmagéban a keresztmetszeti forga-
lomnagysagok semmilyen informdciét nem
adnak arrél, hogy az adott helyen éathaladé
forgalom honnan jén és hova tart, milyen
mélyebb rétegzettségli, marpedig a jarmtivek
viselkedésének megértéséhez, valamint a jovo-
beli fejlesztések, illetve forgalomnagysag-val-
tozasok hatdsainak elemzéséhez ez minden-
képpen sziikséges. Ezt a célt a honnan-hova
forgalomdramldsi madtrixok létrehozasaval,
majd szamitdgépes modellben torténd haldza-
ti raterheléssel érhetjiik el. Az OCM-2016 pro-
jekt keretében elkésziilt forgalmi modell céljaa
nyers matrixok helyességének ellenérzése, ka-
libralasa volt. Az igy elkésziilt modell lehetd-
séget adott az adatok széles kor( elemzésére is.

2. MODSZERTAN

A teriileti modell 1722 forgalmi korzetbdl allt,
amely els6sorban a jarasok teriiletének to-
vabb-bontdsabol épiilt fel, de kialakitottunk
lakosszammal nem rendelkez, valamint kiil-
foldi korzeteket is. A kisebb telepiiléseket egy
csoportba vontuk, és ezek egyiitt képeznek egy

forgalmi korzetet, a kozepes méretii telepiilé-
sek (jellemzGen kisvarosi kategoria) ondlldan
alkotnak egy-egy forgalmi korzetet, mig a na-
gyobb varosok (jellemzden a megyeszékhelyek
és nagyvarosok) pedig tobb forgalmi korzetre
lettek bontva. Ilyen korzetekbdl osszesen 1556
szerepel a modellben. Ezeken kivill létrehoz-
tunk olyan, lakosszdmmal nem rendelkezd,
mégis koncentralt forgalomvonzé vagy -ki-
bocsatéd tulajdonsagokkal rendelkezé zoéna-
kat, amelyeket ipari-kereskedelmi-logisztikai
korzeteknek nevezhetiink. E korzettipusbol
86-ot definidltunk az orszagban. Mivel a Ma-
gyarorszag kozutjait terhel6 forgalom egy része
kiilfoldrdl szarmazik, kiilfldi forgalmi korze-
teket is kialakitottunk, amelyeknek mérete az
orszaghatar kozelében viszonylag kicsi volt, de
az orszagtdl tavolodva azokat egyre nagyobb
méretiinek hataroztuk meg, hiszen minél tavo-
labbrol érkezik a forgalom, annal kevésbé kell
az elemzések szempontjabol a helyvaltoztatas
kiinduld és végpontjanak foldrajzilag pontos-
nak lennie. Kiilfoldi korzetbél 80-at definial-
tunk a modellben.

A belfoldi kozuthalézati modell alapjat az Or-
szagos Kozuti Adatbank (OKA) képezte. Az
OKA éllomanyabdl a modellezési feladatunk-
nak megfelelé mez6k keriiltek levalogatasra a
teljes orszagra vonatkozdan. A fébb jellemzdk
a kovetkezok voltak: utszam, ttkategoria, sav-
szam, szakaszjelleg (kiil-/belteriilet), szakasz-
hossz, terepjelleg, sulykorlatozas, sebességkor-
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latozas, utdij van/nincs. Az OKA 4dltal tarolt
térképi allomdanybdl generdltunk egy szakadds-
mentes, modellezhet$ héalézatot, amelynek 1ét-
rehozésa, konvertédlasa, ellenérzése szamottevd
kézi munkat is sziikségessé tett. A kilfoldi ut-
hélézatot publikusan elérhetd térinformatikai
térképi allomanyokbdl generaltuk, azonban ez
esetben csak az utkategdria és a savszam volt a
modellezéshez fontos paraméter.

A modellezést az EMME szoftver segitségével vé-
geztiik. A modellhélézat csomépontokbdl és az
azokat 0sszekotd, iranyitott szakaszokbol all. Fon-
tos kortilmény, hogy a szoftver képes kezelni az
utgeometridt, tehdt a halozat alakhelyes lesz, nem
csupan egyenesekkel lehet dsszekotni a modell-
csomOpontokat. A felépitett halézat igy mintegy
18500 csomdpontbodl és 45000 €élbdl (szakaszbol)
all. Ebbe beleértendéek azok a halézatrészek is,
amelyeket az OKA nem tartalmaz, de a modelle-
zéshez sziikségesek, mint pl. Budapest uthalozata,
egyéb telepiilések haldzati jelentdségu, helyi dtjai,
illetve a kiilf6ldi uthalézat legfontosabb elemei.

A forgalom raterhelése sordn a jarmiivek meg-
engedett Ossztomege alapjan megkiilonbozte-
tett 6t matrixot hasznaltunk. Ezek az alabbiak:
személygépkocsik, kistehergépkocsik 3,5 ton-
ndig, majd a 3,5-7,5 t kozotti tehergépkocsik,
a 7,5-12 t kozotti tehergépkocsik, végiil a 12 t
feletti tehergépkocsik. A raterhelés sordn a
killonboz6 jarmiikategoridkat kilon réteg-
ként terheltiik rd, mégpedig olyan sorrendben,
hogy els6ként a 12 t engedélyezett 6ssztomeg
feletti tehergépkocsikat, azutan a 7,5-12 t ko-
zOttieket, majd a 7,5 t alattiakat. Ezt kovette a
kistehergépkocsik matrixa, végiil a személy-
gépkocsik matrixa kerilt raterhelésre. Ez azt
jelenti, hogy mindegyik réteg az el6tte levét
mar mint ,alapterhelés” érzékelte, és annak
tudataban valasztott utvonalat, hogy azok mar
ott kozlekednek. Az els6ként hasznélt nyers
matrixok a kozuthalézatra terhelve még nem
adjak vissza kell6 pontossiggal és megbiz-
hat6saggal a mért forgalomnagysdgokat, igy
szitkség volt kalibraldsra, azaz a matrixoknak
a mért értékekhez vald igazitisara. Ehhez az

1. abra: A kalibralt matrixok raterhelési abraja
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orszagos kozathalézat kiilsGségi szakaszain
324 keresztmetszetet jeloltink ki. A kalibralo
forgalomnagysagok tobbsége a Magyar Koz-
ut (MK) Zrt. adataibdl, kisebb része pedig a
Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltaté (NUSZ) Zrt.
adatfelvételeibdl szarmazott. A kalibralt mat-
rixok haldzatra val6 raterhelésének eredmé-
nyeit mutatja be az 1. dbra.

3. A KOZUTHALOZAT KAPACITAS-
KIHASZNALTSAGA

A kozuti forgalmi raterhelések kettGs célt szol-
galtak. Egyrészt a jelen éllapotban ezzel az
eszkozzel élve végeztiik el a matrixok kalibra-
lasat, masrészt a tavlati allapotokban ezekre
tamaszkodva vizsgaltuk a halézaton, illetve a
Magyarorszagot atszelé folyosokban megjele-
né forgalom nagysagat és ennek viszonyat az
ott rendelkezésre allo kapacitashoz, illetve az
elttirheté forgalomnagysag elméleti értékéhez.
Az UT 2-1.201 szdmt Utiigyi Miszaki El6iras
(KTSZ) rendelkezik a forgalmi tervezés soran

alkalmazando, az eltlirhetd szolgaltatasi szint-
hez tartozé forgalomnagységokrol. Tekintettel
arra, hogy az OCM-2016 matrixaiban helykozi
forgalmak szerepelnek, tehat nem tartalmazzak
a telepiiléseken beliil lebonyol6dé helyi forgal-
makat (amelyek a telepiilés méretének noveke-
désével egyre jelentésebbek), a vizsgalataink
soran nem elemezziik a belteriileti szakaszok
kapacitaskihasznaltsagat, hanem csak a kil-
tertileti szakaszok forgalomnagysagait vetjiik
oOssze az eltlirhet szolgaltatasi szinthez tartozd
forgalomnagysagokkal, melyet a 2. dbra mutat
be. A szemléletesebb dbrazolas érdekében az
egyes kategéridk szinnel és szélességgel is meg
vannak kiilonboztetve egymadstol.

Lathato, hogy a legterheltebb utak jellemz6en
Budapest kozvetlen kozelében vannak. Az MO
autdut forgalma a déli szektorban, a Duna-hid
magassagaban eléri, kissé meg is haladja az elttir-
hetd szintet. Az MO tébb csomdpontjanak koze-
lében is hasonld a helyzet. Az M1-M7 autépalyak
bevezet6 szakaszanak, illetve a 11. sz. féttnak az

2. abra: Forgalomnagysag az eltiirhet6 szolgaltatasi szinthez tartozo értékhez viszonyitva
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MO kérnyékén mérhet6 forgalma béven az eltiir-
het6 szint felett van. Tavolabb haladva a févaros-
tol mar nemigen talalunk olyan utat, ahol a for-
galomnagysag meghaladnd az elttirhet§ szintet,
de példaul a 4. sz. f6ut szolnoki elkeriilé szakasza
megkozeliti azt.

T6bb olyan szakaszt is taldlhatunk, ahol a for-
galomnagysag az eltirheté szint 85%-a (tehat
nagyjabol a ,,még megfelel6” szint) kornyékén,
vagy kissé alatta van. Ilyen pl. a 84. sz. f6ut Sop-
ron kozelében, a 10. sz. f6ut Budapest és Pilis-
csaba kozott, az M1 autépalya Herceghalom és
Biatorbagy térségében, de az M0 autout tobb sza-
kasza is ide sorolhatd. A 4. sz. f6ut hosszabb sza-
kaszon mindsithet6 terheltnek, Ull és Monor
térségében, valamint Albertirsa és Cegléd kozott
(a négysavos szakaszok kivételével) az eltiirheté
szint 75-80%-an allnak. (Ez is alatimasztja az
épiil6 M4 gyorsforgalmi at szitkségességét.)

A 70%-os szint alatt tobb utat is talalhatunk.
Ez még mindig jelentés forgalomra utal, még
ha nem is igényel azonnali beavatkozast. Az
autdpalydk kozil ide sorolhat6 az M1 Herceg-
halomtél az M15-ig, az M7 Erdtél Székesfehér-
varig (csak ebben az irdnyban, hiszen Budapest
felé 3 sav van), az M5 az M0-t6l nagyjabdl Uj-
hartyén, Orkény magassdgaig, valamint az M3
Godoll6tsl Hatvanig terjedd szakasza. Ugyan-
akkor megjegyezhet, hogy az M7 aut6palya a
szezonalis ingadozasbol adéddan a nyari hona-
pokban rendkiviil terhelt, meghaladja az elttir-
het6 szintet, az itt vizsgalt érték az éves atlagra
érvényes. A 10. sz. {6t és a 4. sz. f6ut mar em-
litésre keriilt a zsufoltabb utak kozott. Amely
szakaszuk oda nem tartozik, azok itt szerepel-
hetnek (pl. a 4. sz. féut jelentSs része Cegléd és
Puspokladany vagy Debrecen és Nyiregyhaza
kozott). A 405. sz. féut szinte teljes hosszaban
ide sorolhatd, az 51. sz. f6ut az M0-t6l Majos-
haza, Délegyhaza vonalaig szintén, sét itt egy
rovid szakaszon 90% folé szokik a széban forgd
mutato.

50 és 60% kozott talalhatunk még néhany féuti
szakaszt, mint pl. a 81. sz. féut Székesfehérvar
és Mor kozott vagy a 63. sz. féut Székesfehérvar
kozelében egy rovid szakaszon, de a 86. sz. féut
Szombathely térségében, nagyjabdl Kisunyo-
mig szintén ide sorolhatd. De nemcsak f6utakon

talalkozhatunk ilyen szamokkal, mert példaul a
8102. j. it Budakeszi és az M1 autdpélya kozott
60% koriili értéket mutat. Az MO déli szektora-
ban tobb, az autdutra ravezet$ négy szamjegyd
ut is hasonl6 aranyokkal rendelkezik.

4.SZEMELYGEPJARMU-FORGALOM

Amennyiben kizarélag a személygépkocsi-for-
galom nagysagat vizsgaljuk, az 1. dbrara te-
kintve azonnal felttinhet Budapest gazdasagi
és tarsadalmi tulstlya az orszag térszerkeze-
tében. Ennek koszonhetéen a gyorsforgalmi
utak zome a févarosbdl indul (vagy, ha ugy
tetszik, oda érkezik) és a személygépkocsi-for-
galom az agglomeracidhoz kozeledve folya-
matosan novekszik. Ezt a kovetkeztetést lehet
levonni akkor is, ha megvizsgaljuk azokat a
belfoldi utazasi relacidkat, amelyeket a leg-
nagyobb személygépkocsi-forgalom jellemez.
Budapest és az agglomeracio telepiilései kozott
lényegesen nagyobb forgalom generalodik,
mint az orszag mas telepiilései kozott.

Az orszag uthédlézatan a belfoldi forgalom mel-
lett természetesen a tranzitforgalom is megjele-
nik. A hatart kétszer atlépd autdsok elsGsorban
a gyorsforgalmi utakon kozlekednek. A 2008-as
adatfelvételiink ota eltelt kozel 10 év gyorsforgal-
mi uthalézatot érinté infrastruktira-fejlesztései
elsésorban a tranzitforgalmat érintették. 2008.
augusztusban adtak at az M70 autdutat, amellyel
az akkori modell csak korlatozottan tudott sza-
molni, valamint 2015. jaliusban az M43 autépa-
lyat is teljes hosszban hasznalatba lehetett venni.
A 2008-as adatfelvétel konklazidi kozott megal-
lapitast nyert, hogy a Romania-Németorszag és
Romania-Olaszorszag reldcidban figyelhetd meg
a legnagyobb tranzitforgalom, valamint jelentés,
kétszeres hataratlép6 forgalom jellemzi az osztrak
hatérszakaszt a Burgenland-Sopron-Koéphaza-
Burgenland viszonylatban.

A legfrissebb adatokra épiil6 raterhelés azt mu-
tatja, hogy ezek az aramlasi iranyok az elmult
évtizedben nem véltoztak. Tovabbra is jelen-
tds a belépd, atutazé forgalom Arad iranyabdl,
amely most Csanadpalotanal 1épi at a hatart, és
az M43 autdpalyan halad tovabb az M5 iranya-
ba. Az itt kozlekedd, mintegy 1000 személygép-
kocsi 40%-a hagyja el hazankat Hegyeshalom-
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nal és Tornyiszentmiklosndl az M5-M0-M1
gyorsforgalmi utakon Ausztria, Németorszag
(Nyugat-Eur6pa), valamint az M5-M0-M7-
M70 gyorsforgalmi utakon, elsésorban Olasz-
orszag iranyaban dtszelve az orszagot, illetve
ezekbdl az iranyokbol tart Romania felé. Az is
megallapithaté, hogy a nagylaki hatératkeld
2008-as forgalmdnak masfélszerese mérhetd
egyiittesen a 43. sz. féuton és az M43 autdpa-
lyan, aminek kétharmada az autdpélyan koz-
lekedik. Ekkora forgalom terel6dott at tehat a
két éve atadott autdpalyara. Az M1-M0O-M5
kozlekedési folyos6 tranzitforgalmanak masik
jelentds részét az orszagba Roszkénél belépd és
Hegyeshalomnal kilép6 személygépkocsik ad-
jak (3. dbra). Ennek a forgalomnak a nagysagat
jelent6sen befolyasoljak a Nyugat-Eurépaban
dolgozé vendégmunkdsok szezondlis utazasai.
Ennek alatamasztasara 2016. augusztus 28-dn,
szombaton kiegészitd forgalomszdmlalast (és
célforgalmi kikérdezést) végeztiink a roszkei
atkel6nél. A felmérés eredménye ramutatott
arra, hogy az atlagos 6szi hétkoznapi forgalom
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nagysagat tobb mint 70%-kal meghaladja az au-
gusztus végén mért forgalom nagysaga, mely-
nek 85%-at a tranzitforgalom tette ki.!

A 2008-ban megfigyelt burgenlandi/bécsi ki-
induldpontu és végcélu utazasok tovabbra is
markansan - napi mintegy 500-600 személy-
gépkocsis nagysagrendben - megjelennek a
hazankat érinté tranzitforgalomban. Ezen
utazdsok jellemzden Bécsben kezdédnek, és
a soproni, majd a kdphdzai hatdratkel6helyen
keresztiil Burgenlandban végz6dnek, vagy a
Soprontol délre elhelyezkedd és a Fertd to-
t6l keletre talalhaté burgenlandi telepiilések
kozott generalédnak. Tovabbi apré érdekes-
ség, hogy a tornyosnémeti hataratkeld eseté-
ben megjelenik egy kismértékd, mintegy 7%
ardnyu tranzitforgalom, amely Komarom és
Tornyosnémeti kozott haszndlja a magyar
kozutakat a Kelet-Szlovakiabol Nyugat-Szlo-
vakiaba torténd eljutas érdekében.

A tranzitforgalom mellett érdemes sz6t ejteni a
szomszédos orszagokba irdanyuld személygép-
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! A kikérdezett autésok 75%-a Torokorszdgbdl, Szerbidbol és Bulgdriabdl indult, és 44%-uk Németorszdgba, 14%-uk Ausztridba tartott.
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kocsi-forgalomrdl is. Legfontosabb és legforgal-
masabb hatdratkelénk, Hegyeshalom bonyo-
litja az 1ti cél szempontjabdl legheterogénebb
forgalmat. A forgalmi rangsorban Hegyeshal-
mot kéveté Komdrom, Sopron és Esztergom
elsésorban szomszédos forgalmat bonyolit, a
tranzitutazasok szama ezeken a hataratkel6kon
elenyészd. Osszességében a magyar-osztrak
hatarszakaszon lényegesen tobb személygépko-
csi kel at egy nap, mint a tobbi hatarszakaszon.

5. TEHERGEPJARMU-FORGALOM

A Magyarorszagot érintd teherforgalmi elemzés
soran a 3,5-7,5 t, valamint a 7,5 t engedélyezett
Ossztomeg f6lotti jarmiikategdriak mind belfsl-
di, mind nemzetkozi és tranzitutjait tekintettiik
at, és ezeket egységesen tehergépkocsi-forgalom
néven vizsgaltuk. Bar az egyes kategoriakat itt
Osszevontan kezeltiik, a teljes képhez hozza-
tartozik, hogy a nemzetkozi kozuti aruszalli-
tas mintegy 90%-ban 12 t feletti engedélyezett
Ossztomegli nehéz tehergépkocsikkal torténik.
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A Magyarorszag hatarat atlép6 kozuti aruszal-
litds — azaz a nemzetkozi forgalom -, valamint
a Magyarorszag hatdrain beliil lebonyol6édo
kozati aruszallitas — azaz a belfoldi forgalom -
eltéré mértékben terheli a hazai kozuthalézatot.
Egyes szakaszokon a nemzetkézi fuvarok al-
kotjak a forgalom donté tobbségét, mig mashol
a belfoldi forgalom domindl, de eléfordulnak
olyan szakaszok is, ahol a két halmaz elemei
kozel azonos ardnyban vannak jelen. A fenti
csoportositds nem kifejezetten utakra, hanem
utszakaszokra vonatkozik, mivel egy-egy ut
kilonb6z6 szakaszai kiilonb6zé csoportokba
tartozhatnak.

A nemzetkdzi forgalom két dominans irdnya
koziil az egyik a kelet-nyugati dramlas, amely
Romania és a nyugati orszagok kozott zajlik,
a masik pedig az észak-déli, amely Lengyel-
orszdg, Csehorszag, Szlovakia és Szlovénia,
Olaszorszag kozott aramlik. A 4. dbran is jol
kivehetd, hogy mig Romania fel6l els6sorban az
M43/43. sz. és 42. sz., kisebb mértékben a 44. sz.
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téutakon aramlik a forgalom, a nyugati hatar-
szélen mar az M1 és M15, illetve délnyugaton az
M70 gyorsforgalmi ut jelenti a kapcsolodasi vo-
nalakat. Az észak-déli aramlést illetéen a nyu-
gati hatarszélen az M15 és a M86/86. sz. utak
biztositjak az osztrak A2-es autdpalyat elkeriilé
»menekiiléutat” Szlovénia és Olaszorszag felé.

Ezt tdmasztja ald az a tény is, hogy a NUSZ 4ltal
eladott viszonylati jegyek koziil a Rajka-Rédics
utvonal az egyik legnagyobb szdmban értékesi-
tett tranzitutazasra jogosito viszonylati jegy.

Az elsé csoport elemeire, azaz ahol a nem-
zetkozi forgalom van talstlyban, remek pél-
da tobbek kozott az M86 autoéut Répcelaknal
(5. abra), ahol a nemzetkozi tehergépkocsi-for-
galom az 0sszes tehergépkocsi-forgalomnak a
2/3-a. Az itt athaladé nemzetkozi szallitasok
kapcsolodo hataratkelShelyei Rajka és Rédics.
Persze sok mas utszakaszon is elé6fordul, hogy
a nemzetkozi fuvarok a belfoldihez képest
tobbségben vannak (példaul az M7 Fonydd-

nal, vagy az M1 Tatabanyanal), a fenti példa
a kifejezetten nemzetkozi utazasok kiszolga-
lasat hivatott TEN-T hélozat elemein gyakori.

A masodik korbe tartozé utszakaszoknal jel-
lemz&en a belfsldi forgalom van talsalyban.
Ilyen példaul a 4. sz. f6ut Hajduszoboszlonal
és Ceglédnél, az M3 Hatvannal, illetve Mez6-
kovesdnél és az M5 Kiskunfélegyhazanal. Az
ebbe a csoportba tartozo utszakaszok kozott
az egyik érdekesség, hogy a TEN-T atfogo
hélézat részét képez6 majdani M8 gyorsfor-
galmi utat jelenleg helyettesité 8. sz. féuton
Herendnél, illetve az 52. sz. f6uton Fulopha-
zanal (6. abra) a belfoldi forgalom az dsszes
tehergépkocsi forgalom 2/3-a. A masik érde-
kesség a napi 19500 tehergépkocsi forgalmat
lebonyolit6 MO déli szektora, ahol a rendki-
viil erés nemzetkozi forgalmat is felil tudja
mulni a Budapest miatt pezsgé belf6ldi forga-
lom. Elsésorban nagyvéarosok kozelében jel-
lemz6 az a tendencia, hogy a belfoldi fuvarok
aranya megnd az adott uton.
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A harmadik halmazba
végil olyan utszaka-
szok keriltek, ahol a
nemzetkozi és a belfol-
di forgalom kozel azo-
nos mértékben van je-
len. Ilyen példaul a 405.
sz. féut (7. abra), ahol
nagysagrendileg napi
3000  tehergépkocsi
halad 4at, amelynek fele
nemzetkozi viszonylat-
ban kozlekedik. Az itt
bonyol6dé nemzetkozi
utazdsok kapcsoloda-
si pontjai nyugaton
Rajka, Hegyeshalom
és Tornyiszentmiklos,
mig keleten Artand ha-
taratkeldje.

6. abra: Az 52-es sz. fouton Fiilophazanal athaladé teherforgalom
aranya és iranya
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A korabban mdr részletezett, az utak terhelését  a jelenleg 2x1 savos utszakaszok koziil néme-
leir6 szédzalékos telitettségi mutatok értelme- lyiken kiemelkedSen magas a tehergépkocsi-
zéséhez fontos azt is szem el6tt tartani, hogy forgalom mértéke. Ilyenek a 4. sz. és 42. sz.,

7. abra: A 405. sz. féuton athaladé kozuti teherforgalom aranya és iranya
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valamint a 44. sz. féutak, amelyek a Romdnia
és Németorszag, illetve Olaszorszag kozott
aramlé forgalom egy részét vezetik le, tovabba
az M15 és a 86. sz. féut 2x1 savos szakaszai,
amelyeken az északi orszagok és Szlovénia, il-
letve Olaszorszag kozotti forgalom zajlik, to-
vabba az M70 autout terhelésének dontd tobb-
sége, ahol még 2x1 sdvon halad a forgalom.

6. OSSZEFOGLALO

A forgalmi modell lehet§séget biztosit arra,
hogy a kézuthdlézat forgalmat ne csak az
adott keresztmetszeten athaladé forgalom
nagysaga, hanem annak célja és eredete
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Traffic analysis of
the domestic road
transport network

The purpose of the traffic model in the OCM-
2016 project was to verify and calibrate the
correctness of raw matrices, and the model
thus prepared gave an opportunity to ana-
lyse data in a broader way. Considering the
capacity utilization of the road network, it
can be stated that the most congested roads
are typically close to Budapest. The traffic
of the M0 motorway is up to or even slightly
over the tolerable level at the Danube Bridge
in the southern sector. Similarly, the analy-
sis of passenger car traffic has shown that the
traffic between Budapest and its suburbs is
significantly higher than between other sett-
lements of the country. The most significant
transit traffic can be observed on the M43, M5
and M1 motorways, where the rate of transit
traffic increases towards the border crossings.
International and domestic road freight traf-
fic burdens the domestic road network diffe-
rently. In some sections, international freight
is the major part of traffic, whereas domestic
traffic dominates elsewhere, but there are also
sections where the elements of the two sets are
in balance.

alapjan elemezziik. A forgalom nagysaga
Budapest agglomeracidjaban a legnagyobb,
azonban a kihasznaltsdg alapjan orszagszer-
te tobb egyéb it is a jelentSs forgalmi terhe-
lést visel6k kozé tartozik. A személygépko-
csi-forgalomrdl hasonléak mondhatéak el.
Ha a nemzetkdzi személygépkocsi-forgalom
értékeit nézzilk, akkor megdllapithatjuk,
hogy azok elsGsorban a gyorsforgalmi utak-
ra koncentralédnak, azok kozil is kiemel-
kedik az M1-M0-M5 utvonal. Tehergépko-
csik tekintetében tobb féutvonal is jelentds
tranzitforgalmat bonyolit le, mikézben mas
autopalyakon alig tapasztalhaté nemzetkdozi
forgalom.

- Analyse des einheimischen

Strallennetz
belastenden Verkehrs

Der Zweck des im Rahmen des OCM-
2016-Projektes erstellten Verkehrsmodells
war es, die Richtigkeit der Rohmatrizen zu
uberprifen und zu kalibrieren, und das so
vorbereitete Modell gab eine Moglichkeit fiir
den umfassenden Analyse der Daten. Bei der
Untersuchung der Kapazititsauslastung des
Straflennetzes kann festgestellt worden, dass
die meist belastete Straflen in der Regel in der
unmittelbarer Ndahe von Budapest liegen. Die
Verkehrsbelastung der Autobahn MO liegt
bis zu oder sogar etwas iiber dem ertragli-
chen Niveau bei der Donaubriicke im siidli-
chen Sektor. Ebenso bestatigte die Analyse
des Pkw-Verkehrs, dass es ein wesentlicher
hoherer Verkehr zwischen Budapest und der
Agglomeration generiert wurde, als es zwi-
schen den anderen Siedlungen des Landes
gab. Der bedeutendste Transitverkehr kann
auf den Autobahnen M43, M5 und M1 be-
obachtet werden, wo die Transitverkehrsrate
in Richtung der Grenziiberginge zunimmt.
Der internationale und der inldndische Stra-
Bengiiterverkehr belastet das inldndische
Straflennetz unterschiedlich. In einigen Ab-
schnitten nimmt die internationale Fracht der
Hauptteil des Verkehrs, wiahrend an anderen
Stellen der Inlandsverkehr dominiert, aber es
gibt auch Abschnitte, in denen die Elemente
der beiden Sitze im Gleichgewicht sind.
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